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Aus dem Schatten treten

Fuigdnger- und Radverkehr kommen aus der Nische

(BS/ab) FuBverkehr und Radverkehr fristen in Deutschland ein lechendaseln. Dabei bieten sich beide Verkehrsarten gerade in Stidten fiir kurze

und mittellange Strecken an. Jedoch blockieren rechtliche

sowie die Fi

Kommunen Widerstand und sind aktiv in der Férderung.

“In Deutschland wird das Fahr-
rad als Alternative zum Auto noch
nicht richtig ernst genommen.
Dabei ist mehr Radverkehr die
Antwort auf zentrale gesellschaft-
liche Herausforderungen wie
Verkehrs- und Energiewende,
Klimawandel und Gesundheit”,
kritisiert Johanna Weidauer vom
Allgemeinen Deutschen Fahrrad
Club (ADFC). Die meisten Men-
schen wiirden jedoch nur Fahr-
rad fahren, wenn sie sich sicher
fuhlten. “Genau hier liegt das
Problem: Die Infrastruktur far
Radfahrer ist denkbar schlecht,
Radwege sind zu schmal, in zu
schlechtem Zustand oder gar
nicht erst vorhanden”, betont
Weidauer. Insgesamt wiirden 50
Prozent aller Wege unter finf
Kilometer in Deutschland trotz-
dem mit dem Auto zurtickgelegt.
Davon kénnte gut ein Drittel mit
dem Rad erledigt werden.

Unsicherer Alltag

Ein weiteres Kernproblem ist
die Konfliktsituation zwischen
Fufdgangern und Fahrradfahrern,
deren Wege sich oft im Strafen-
verkehr kreuzen und wo sich
Fufiginger sowie insbesondere
Menschen mit Mobilitatsein-
schréankungen von Zweiradra-
sern bedrangt fihlen.

Mittlerweile kann dies durch
vorausschauende Planung ge-
16st werden, wie die Bielefelder
Nahmobilitatsbeauftragte Barba-
ra Choryan erlautert: “Bei jeder
Mafinahme fiir den Radverkehr
wird der Fuverkehr mit ein-
bezogen. Eine weitestgehende
rdumliche Trennung wird an-
gestrebt und durch Aufklarung
auf gegenseitige Riicksichtnahme
hingewirkt. Geplant ist aufer-
dem die Erstellung eines Fuf3-
verkehrskonzeptes.”

Trotzdem kann es momentan
noch zu Bertithrungspunkten
kommen, vor allem wenn Fahr-
radfahrer die Gehwege mitbe-
nutzen. Deshalb fordert der
Fuftverkehrsverantwortliche der
Stadt Leipzig, Friedemann Goerl,
beispielsweise die Markierungen
von Radfahrstreifen oder Schutz-
streifen auf der Fahrbahn. “Hier
kénnen Rad- und Fuverkehrs-
férderung Hand in Hand arbei-
ten.” Aber beide Verkehrsarten
haben unterschiedliche rechtli-
che Hemmnisse, die sowohl die
Sicherheit als auch die Planung
gefdhrden. “Ein konkretes Bei-
spiel wére hier die Richtlinie fir
die Anlage und Ausstattung von
Fufigéngeriiberwegen (umgangs-
sprachlich Zebrastreifen). Die-
se erfreuen sich bei Bewohnern
unserer Stadt zu Recht einer

Iche Rolle spielt Elektromo-
bilitat fiir die Kunden des
DKV?

Unsere Kunden bewegen sich
immer mehr im Bereich der Elek-
tromobilitdt und wollen ihre Ver-
sorgung sicherstellen. Damit sie
das an 6ffentlichen Ladepunkten
tun kénnen, haben wir bereits
2015 die Hybridkarte DKV CARD
+CHARGE eingefuhrt. Mit ihr
konnen DKV Kunden sowohl her-
kémmliche Kraftstoffe, Mauten
und Fahrzeugservices abrechnen
als auch Strom laden.

Wie wzrd dle aktuelle Versor-
1 fiir Elek
ge in Deutschland eingeschditzt?

Trotz starken Wachstums reicht
die Netzdichte noch nicht aus.
Denn der Ladevorgang beno-
tigt deutlich mehr Zeit als ein
Tankvorgang. Zudem wird nur
ein Bruchteil der bundesweiten
Ladevorgéange offentlich abgewi-

Fu3- und Fahrradverkehr kommen aus ihren Nischen raus. Leipzig und Blelefeld
besitzen Beauftragte, die ihr Augenmerk auf deren Férderung ausrichten und

dabei auch Grenzen aufzeigen.

grofRen Beliebtheit. Jedoch sind
hier die festgelegten Einsatzgren-
zen streng formuliert, sodass
ein Einsatz dieser Querungshil-
fen oft nicht angeordnet werden
kann”, kritisiert Goerl. Choryan
wiederum sieht in den unter-
schiedlichen Anforderungen der
Baulasttrager die Herausforde-
rungen. “Die Forderlandschaft ist
zwar massiv ausgeweitet worden,
Forderzeitraume passen jedoch
nicht zur Behérdenstruktur
und dem Zeitbedarf politischer
Willensbildung”, merkt sie an.
Eine projektbezogene personel-
le Aufstockung sei notwendig,
jedoch durch die aktuelle Ar-
beitsmarktsituation schwierig.
Das Vergaberecht verschlimmere
diese Probleme durch langwieri-
ge Vergabeverfahren zusétzlich.
“Haushaltsrechtlich sind die fi-
nanziellen Radmittel bisher als
freiwillige Leistungen eingestuft
und daher fir Ktirzungen oder
andere Zugriffe anfallig”, fasst
sie die Kernprobleme zusammen.

Forderung mit Strategie

Trotzdem wurde in Bielefeld
mittlerweile ein eigenes Fahr-
radbudget von 2,65 Mio. Euro fiir
das Jahr 2019 eingerichtet, wel-
ches sukzessive erweitert werden
soll. “Die Stadt méchte weg von
zumeist isoliert betrachtete und
langwierigen Prozessen hin zu
Mafinahmen, “welche Teil einer
Gesamtstrategie sind und von
einer breiten Mehrheit getragen
werden”, erldutert die Nahmo-
bilitdtsbeauftragte. Hierfuir sind
unter anderem ein standardisier-
tes Konzept “Sustainable Urban
Mobility Plans (SUMP)” erarbei-
tet sowie ein standardisiertes
Verfahren “Bicycle Policy Audit
(BYPAD)” durchgefiihrt worden.
In deren Nachgang wurden zwei
unterstiitzende Gremien einge-
richtet, wodurch der Dialog mit
der Fahrradlobby nachhaltigund
zielorientiert verbessert worden
sei. Es befanden sich zudem so-
wohl ein Radverkehrskonzept als
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auch eine Gesamtmobilitdtsstra-
tegie in Bearbeitung. Netzwerke,
auch in die Region und dartaber
hinaus, wiirden gebildet und ver-
starkte MarketingmaBnahmen
konnten die Radverkehrsforde-
rung zusétzlich unterstiitzen.
Ferner erklart Weidauer, dass
fiir die Lésung des Raumkonflik-
tes mehr Platz nétig sei und dies
zulasten des Autoverkehrs. Auch
schlégt sie vor: “Es braucht mu-
tige politische Entscheidungen
und viel Investitionen. Der ADFC
fordert, 30 Euro pro Einwohner
und Jahr in den Radverkehr zu
investieren, aktuell geben deut-
sche Stadte unter funf Euro fir
den Radverkehr aus.” Fiir den

den Fortschritt. Trotzdem leisten einige

Fufverkehr wiederum braucht
es nach Goerl einen Mentali-
tatswandel. Das Ubergeordnete
Ziel einer FuRverkehrsplanung
sei, eine Stadt der kurzen Wege
in menschlichen Dimensionen
zu férdern, erldutert der Fufs-
verkehrsverantwortliche. Zur
aktiven Foérderung des Fufiver-
kehrs gehoére auch, die Aufent-
haltsqualitat und Attraktivitdt
von Strafienziigen und Platzen
zu steigern, weshalb sich darauf
stéarker fokussiert werden mtisse.

Damit ein starkeres Umdenken
stattfinde, mussten sowohl die
Burger als auch die Politiker
adressiert werden: “Hier muss
das Problembewusstsein geweckt
und auf die Qualitaten des Ge-
hens, von Aufenthalt, Verweilen,
Kommunikation und Sicherheit
im 6ffentlichen Raum hingewie-
sen werden, welche elementar
ftr unsere urbane Gesellschaft
sind”, so Goerl. Hinzu komme,
dass in der Regel nur grofte Bau-
projekte im medialen Diskurs
berticksichtigt wiirden. “Dabei
sind es aber oft die scheinbar
banalen Dinge wie eine fehlende
Bordsteinabsenkung oder ein
fehlender Fufigiangertiberweg,
welche das alltagliche Leben in
unserer Stadt mafigeblich be-
eintrachtigen.”

Gerade fur den ldndlichen
Raum ist Mobilitat ein zentra-
les Thema. Ein dem Standard
von Grofistadten entsprechen-
des flichendeckendes OPNV-
Angebot ist regelmaBig nur
mit grofem finanziellem Auf-
wand zu erreichen. Um Mobi-
litat in landlicheren Gebieten
sicherzustellen, initiierte der
Odenwaldkreis (mit knapp un-
ter 100.000 Einwohnern der
kleinste Landkreis Hessens) mit
seiner Nahverkehrsorganisation
das Projekt “Garantiert mobil”.

Kerninhalt des Programms
ist eine Mobilitatsgarantie zwi-
schen funf und 22 Uhr, um
die Burgerinnen und Biirger
mit verschiedenen Bedienfor-
men in die zentralen Orte des
Landkreises beférdern zu kén-
nen. Als Bedienform standen
Bus, Rufbus, “taxOmobil” und
private Mitnahmefahrten zur
Verfligung. Die Nahverkehrs-
organisation stellte ihr Angebot
der Mobilitatsgarantie tiber eine

“Mobilitat”

MELDUNGEN

87 Mio. Euro fiir alternative Kraftstoffe

(BS/ab) Das Bundeswirtschafts-
ministerium (BMW1) fordert 150
Projekte in seiner Forschungsini-
tiative “Energiewende im Ver-
kehr”. Forschung, Entwicklung
und Demonstrationen von neu-
en Technologien und Konzep-
ten fur synthetische Kraftstoffe
sollen mit 87 Mio. Euro Uber
die nachsten drei Jahre bezu-
schusst werden. Die syntheti-
schen Kraftstoffe kénnen hierbei
helfen, die Luft vor allem in stark
belasteten Kommunen sauberer
zu gestalten.

Thomas BareifS, Parlamentari-
scher Staatssekretar im BMWi,
duferte sich zu der Initiative:
“Alternative Kraftstoffe sind ins-
besondere bei groien Transport-
mengen und Entfernungen, wie
im Luftverkehr oder in der Schiff-
fahrt, eine vielversprechende Op-
tion zur Umsetzung der Energie-

wende im Verkehrssektor. Zudem
erweitert die damit verbundene
Kopplung der Infrastrukturen
far Energie und Verkehr die po-
litischen Handlungsoptionen.”
16 Projekte sollen als Koopera-
tionen zwischen Industrie und
Forschung realisiert werden. Da-
rin werden unter anderem die
Herstellung oder Nutzung von
strombasierten Kraftstoffen wie
Ethanol und synthetisch her-
gestelltem Erd- und Biogas mit
Wasserstoffanteilen aufgegriffen.
Zudem kénnten manche der Al-
ternativen direkt den géngigen
Antriebsmitteln von Pkws bei-
gemischt werden. Im Jahr 2022
soll eine Roadmap basierend auf
den Forschungsergebnissen er-
stellt werden. Handlungsemp-
fehlungen far die Entwicklung,
Produktion und Markteinfiihrung
sollen darin abgeben werden.

33,2 Mio. Euro fiir kommunale Projekte

(BS/ab) Bundesverkehrsminis-
ter Andreas Scheuer (CSU) tiber-
gab die “Zukunftsschecks” mit
tber 33,2 Mio. Euro Férdervolu-
men an Stédte, Landkreise, Or-
ganisationen und Unternehmen.
Diese Akteure beteiligen sich in
knapp 150 kommunalen Projek-
ten an der Elektromobilitat im
Rahmen des “Sofortprogramms
Saubere Luft 2017-2020” und
des Bundesprogramms Ladein-
frastruktur.

Scheuer dufiert sich diesbezig-
lich: “Wir bringen die Zukunft
der Mobilitat direkt auf die Stra-
Be. Mit 33,2 Millionen Euro Fér-
dermitteln erméglichen wir die
Beschaffung von 3.400 E-Fahr-
zeugen, den Aufbau von 1.100
neuen Lademoglichkeiten und
285 zusatzlichen Normal- und
Schnellladeséulen. Das bedeutet
zeitgeméfe urbane Mobilitat und
noch bessere Luft in unseren
Stadten.”

Garantiert mobil - auch im landlichen Raum!

von Dr. Ulrich Keilmann

Dr. Ulrich Keil-
mann leitet die
Abteilung Uber-
ortliche Prifung
A kommunaler
. Korperschaften
beim Hessischen Rechnungshof
in Darmstadt. Foto: BS/privat

Website und sogar eine App zur
Verftigung. Auf diesen Plattfor-
men wurden die gewtnschten
Fahrten der Burgerinnen und
Biirger mit einem Fahranbieter
vermittelt.

Fur die gdngigen OPNV-Leis-
tungen galt der Tarif des Ver-
kehrsverbundes RMV. Bei dem
taxOmobil handelte es sich um
Mitfahrgelegenheiten von ge-
werblichen Anbietern, die es
auf allen Strecken im Bedien-
zeitraum gab, auf denen die
Mobilitatsgarantie galt. Fiir die
Benutzung solcher Taxifahrten
erhob die Nahverkehrsorgani-
sation einen Zuschlag. Neu an

diesem Modell war, dass auch
Private ihre Fahrten ebenfalls
im System hinterlegen und da-
mit far potenzielle Mitfahrer
anbieten konnten und die Mit-
fahrenden ebenfalls den RMV-
Tarif bezahlen mussten.

Die Realisierung dieses Ansat-
zes war flr die Nahverkehrsor-
ganisation allerdings zunachst
mit einigen rechtlichen Hurden
verbunden, weil das zustan-
dige Regierungspréasidium die
privaten Mitnahmefahrten als
genehmigungspflichtige Perso-
nenbeférderung qualifizierte.

Dies hatte bedeutet, dass jede
Person, die ihr Kraftfahrzeug far
derartige Mitnahmefahrten zur
Verfuigung gestellt hatte, unter
anderem einen “Personenbefor-
derungsschein” (Fahrerlaubnis
zur Fahrgastbeforderung nach
§ 48 Absatz 1 Fahrerlaubnis-
Verordnung) benétigt hétte. Die
Bedenken konnten schliefSlich
jedoch ausgerdumt werden. Be-
dingung daftir war ein Entgelt

far den Anbieter der Mitnah-
mefahrt, das die Kosten der
Beforderung nicht tbersteigt.
Als nicht kostendeckendes
Entgelt wurde letztlich ein Ki-
lometersatz von 0,12 Euro je
km quantifiziert.

Aus Sicht der Uberdrtlichen
Priifung ist dieses Konzept, die
Mobilitat im landlichen Raum
deutlich zu erhéhen oder gar
uberhaupt erst zu ermoglichen,
zu begrafen. Die Prufung zeigte
aber auch, dass der Rechtsrah-
men auf Bundesebene noch
nicht den ortlichen Anforde-
rungen und Bedarfen flexibler
Bedienformen entspricht.

Lesen Sie mehr zum Thema
Offentlicher Personen- und Nah-
verkehr (OPNV) im Kommunalbe-
richt 2018, Hessischer Landtag,
Drucksache 19/6812 vom 13.
Dezember 2018, S. 224 ff. (244
f.). Der volistindige Kommunal-
bericht ist kostenfrei unter rech
nungshof.hessen.de abrufbar.

Der Weg zur E-Mobilitat

Zwischen Versorgungskonzepten, Ladeinfrastrukturen und der Zukunft

(BS/Christopher Schéckermann) Als einer der fiihrenden Mobilitétsdienstleister mit rund 80.000 markeniibergreifenden Akzeptanzstellen (Tank-
stellen, Mautstellen, Werkstitten etc.) in iiber 40 Lindern macht der DKV Euro Serwce gewerbliche Fuhrparks effizienter. Auch im Bereich Elek-

tromobilitit hat das Unter

inden

ckelt. Somit benétigt der Nutzer
aber ein Versorgungskonzept,
dass seinen Tagesablauf abbildet
und die immer noch vergleichs-
weise geringen Reichweite der
am Markt erhéltlichen Elektro-
fahrzeuge bertcksichtigt. Hier
setzen wir an und entwickeln
gemeinsam mit dem Kunden eine
praxistaugliche Versorgungssi-
tuation.

Wie soll dies erreicht werden?

Unser Portfolio umfasst das La-
den Zu Hause, auf der Arbeit und
an offentlichen Ladepunkten —
kurz: @home, @work und @road.
Wie bei herkémmlichen Tankvor-

Christopher Schackermann ist Head of
Product Management eMobility bei DKV
Euro Service GmbH + Co. KG.
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Jahren einiges an Ki
Service-Provider entwickelt. Im Behdrden Spiegel werden Fragen zur Elektromobilitit und damit eii

h p

- und sich

mit starken Partnern zum Full-

gangen bieten wir eine korrekte
Erfassung und Verrechnung.
Hier verfiigen wir als langjahri-
ger Abrechnungsintegrator tiber
eine ausgezeichnete Expertise.
SchlieBlich rechnen wir euro-
paweit Tank- und Mautvorgéange
bei rund 200.000 Kunden ab. Ob
dabei Liter oder Kilowattstunden
abgerechnet werden, ist fiir uns
unerheblich.

Ein solches Versorgungskonzept
setzt entsprechende Hardware —
wie Wallboxes —voraus. Existieren
hierfiir die notwendigen Partner?

Wir haben in der Vergangen-
heit unser Portfolio im Bereich

dzurl

Elektromobilitat konsequent
ausgebaut. Jungstes Beispiel
ist die Grundung der Charge-
4Europe GmbH gemeinsam mit
innogy. Im Rahmen des Joint
Ventures werden wir gemeinsam
ein europaweites Roamingnetz
offentlicher Ladepunkte fur E-
Flotten aufbauen. Um seinen
Kunden auch Losungen fiir das
Laden zu Hause und auf der Ar-
beit (@home, @work) anbieten zu
konnen, wird der DKV tiber das
Joint Venture hinaus auch eine
Vertriebspartnerschaft mit inno-
gy eingehen. Dadurch kénnen
DKV-Kunden tiber den Mobili-
tatsdienstleister auch Wallboxen
und Ladeséulen beziehen, sie

zu Hause und am Arbeitsplatz
installieren lassen und tber
ihren Arbeitgeber transparent
abrechnen.

Mit welcher Entwicklung kann in
den néichsten drei bis fiinf Jahren
gerechnet werden?

Ich denke, dass das Thema
langsam, aber sicher Fahrt auf-
nimmt - nicht nur, weil es auf
der politischen Agenda steht.
Wir sehen hier allerdings mehr
eine Evolution als eine Revolu-
tion. Denn der Verbrennungs-
motor wird nicht tiber Nacht
verschwinden. Daneben gibt
es aus unserer Sicht weitere
vielversprechende Anséatze wie
beispielsweise den Wasserstoff-
antrieb. Entscheidend bleibt fir
unsere Kunden, dass Mobilitat
und Arbeit nicht unterbrochen
werden. Deshalb wird immer
auch das dazugehorige Versor-
gungskonzept eine zentrale Rolle
spielen.



